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MOTEUR D ' AVION DONT LES CAPOTS DE SOUFFUVNTE ET 
D'INVERSEURS DE POUSSEE SONT SE PARES PAR UN JEU REDUIT 

DESCRIPTION 

DOMAINE TECHNIQUE 

L r invention concerne un moteur d' avion 
comprenant une nacelle comportant successivement, dans 
le sens de 1 ' ecoulement de l'air, une structure 
d T entree d'air, des capots de soufflante et des capots 
d f inverseurs de poussee. ■ ■• - • 

Le moteur d'avion selon l 1 invention peut 
etre implante sur tout type d'aeronef et notarainent sur 
les avions de ligne affectes au transport de passagers 
ou de marchandises . 

Dans l 1 ensemble du texte, les termes tels 
que "avant", "arriere", etc. se referent au sens de 
1' ecoulement de l ! air a l'interieur du moteur. De fagon 
comparable, le terme "axial" se refere a une direction 
parallele a l'axe du moteur. 

ETAT DE IiA TECHNIQUE ANTERIEURE 

Comme on l'a represents schemat iquement en 
perspective eclatee sur la figure 1 des dessins 
annexes, un moteur d'avion classique tel qu ' un 
turboreacteur comprend habituellement un carter moteur 
1, suspendu a une aile d'avion 2 par un mat 3 et 
entoure par une nacelle, de fagon a delimiter entre eux 
un canal annulaire dans lequel est placee une 
soufflante 4. Autour de la soufflante 4, le canal de 
soufflante est delimite par un carter de soufflante 5 7 
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rendu solidaire du carter moteur 1 par des ailettes 
(non representees) . 

Dans le sens de 1 ' ecoulernent de l'air, 
c'est-a-dire d'avant en arriere, la nacelle comprend 
successivement une structure annulaire d'entree d'air 
6, une paire de capots de soufflante droit et gauche 7, 
une paire de capots 8 d'inverseur de poussee droit et 
gauche et une tuyere annulaire 9. Les capots de 
soufflante 7 sont articules sur le mat 3 par leurs 
bords superieurs et peuvent etre ouverts pour permettre 
la maintenance. En vol, les capots de soufflante 7 sont 
maintenus fermes par des organes de verrouillage 
interposes entre leurs bords inferieurs. 

Le bord arriere interne de la structure 
d'entree d'air 6 est fixe directement sur le bord avant 
du carter de soufflante *5 par des organes (non 
representes) de type boulons ou rivets. 

Le bord avant de chacun des capots. 
d'inverseur de poussee 8 est egalement rendu solidaire^ 
du bord arriere du carter de soufflante 5. Lorsque les. 
capots d'inverseur de poussee 8 sont installes, cette 
fonction est assuree par 1 1 emboi tement d 1 un ergot 
circulaire (non represente) solidaire de chacun des 
capots d'inverseur de poussee 8 dans une gorge (non 
representee) usinee sur le carter de soufflante 5. Lors 
de la mise en ceuvre des inverseurs de poussee montes 
dans les capots 8, cet agencement permet de transmettre 
integraleraent au carter de soufflante 5 les efforts 
axiaux engendres par la poussee inversee du moteur. 

Lorsque les capots de soufflante 7 sont 
fermes, ils sont rendus solidaires de la structure 
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d'entree d'air 6. Cette fonction est generalement 
assuree par des couteaux (non representes) montes a 
l'interieur du bord avant de chacun des capots de 
soufflante- 7, qui viennent se loger sans' jeu dans des 
orifices (non representes) prevus a l'extremite arriere 
de la structure d f entree d'air 6. Le nombre de couteaux 
et d'orifices est fonction de la taille du moteur. En 
variante, les couteaux sont parfois remplaces par un 
ergot unique forme sur au moins une partie de la 
circonference des capots de soufflante 7 et venant se 
-loger- dans- une gorge circonf erentielle prevue sur ia. 
structure d'entree d'air. 

Compte tenu des tolerances de fabrication 
et de montage des differentes pieces, il existe un 
leger jeu Jl entre les bords arriere des capots de 
soufflante 7 . et les bords avant des capots d'inverseur 
de poussee et un leger jeu J2 entre le bord arriere de 
la structure d'entree d'air 6 et les bords avant des 
capots de soufflante 7, a la surface exterieure de la 
nacelle, lorsque les capots de soufflante sont fermes. 
Ces jeux sont minimises afin d'eviter une trainee 
parasite trop importante, pre j udiciable du point de vue 
de la consommation de carburant du moteur. 

Lorsque 1 1 avion est en vol, la structure 
d'entree d'air 6 est soumise a des differences de 
pression engendrees par l'ecoulement aerodynamique de 
l f air. Ces differences de pression ont pour effet de 
soumettre la structure d'entree d'air a un phenomene de 
succion, qui tend a l'aspirer vers 1 ' avant par rapport 
aux autres composants du moteur. 
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Etant donne que la structure d'entree d ! air 
6 et les capots de soufflante 7 sont rendus solidaires 
par des structures de type couteaux-orif ices ou 
analogues, c'est 1 1 ensemble forme par la t structure 
d'entree d ! air et les capots de soufflante qui se met 
en flexion et tend a etre aspire vers l'avant. le jeu 
J2 entre ces pieces reste done constant et limite. En 
revanche, le jeu Jl entre les capots de soufflante 7 et 
les capots 8 d'inverseur de poussee est accentue par 
cette flexion, du fait qu'il n'existe pas de liaison 
entre ces capots. Cela augmente la trainee parasite et 
contribue a degrader la consommation de carburant tout 
au long du vol .' 

De surcroit, les mouvements relatifs* 
engendres par ce phenomene de succion entrainent une, 
usure acceleree des pieces. 

EXPOSE DE Ij' INVENTION 

L'invention a pour objet un moteur d'avion 
dont la conception originale lui permet de resoudre au 
moins en partie les problemes poses sur les moteurs 
exis tants . 

Plus precisement, l'invention a pour objet 
un moteur d'avion dans lequel le jeu entre les capots 
de soufflante et les capots d'inverseur de poussee 
reste faible lorsque 1' avion est en vol, de fagon a 
limiter la trainee parasite et a ne pas augmenter la 
consommation de carburant. 

Selon l'invention, ce resultat est obtenu 
au moyen d ' un moteur d'avion comprenant un carter de 
soufflante et une nacelle comportant successivement , 
dans le sens de l'ecoulement de l'air, une structure 
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d'entree d'air fixee au carter de soufflante, au moins 
un capot de soufflante apte a occuper une position 
ouverte et une position fermee et au moins un capot 
' d'inverseur de poussee fixe au' carter de soufflante, un 
bord avant du capot de soufflante etant en prise sur un 
bord arriere de la structure d'entree d'air par des 
moyens de transmission d' efforts axiaux, dans ladite 
position fermee, caracterise en ce que des moyens 
additionnels de rigidif ication sont places dans la 
structure d'entree d'air ou entre le capot de 
soufflante et le capot d'inverseur- de poussee. 

L' introduction de moyens additionnels de 
rigidification dans la structure de la nacelle permet 
de supprimer ou de limiter tres fortement les 
deformations de 1' ensemble forme par la structure 
d'entree d'air et les capots de soufflante provoquees 
par le phenomene de succion precite, lorsque 1' avion 
est en vol. Le jeu Jl entre les capots de soufflante et 
les capots d'inverseur de poussee reste done faible, 
malgre 1 'absence de liaison entre ces pieces. Ainsi, la 
consommation de carburant n'est pas augmentee par un 
accroissement de la trainee parasite. 

Selon un premier mode de realisation de 
1' invention, les moyens additionnels de rigidification 
comprennent une pluralite de renforts rigides dont une 
premiere extremite est fixee a la structure d'entree 
d'air, a proximite des moyens de transmission d' efforts 
axiaux, et dont une deuxieme extremite est fixee a la 
structure d'entree d'air a proximite de l'endroit ou 
celle-ci est fixee au carter de soufflante. On realise 
ainsi un renforcement de la structure d'entree d'air 
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qui s 1 oppose a la force de succion tendant a aspirer 
cette structure vers l'avant. 

Selon un deuxieme mode de realisation de 
1' invention, les moyens additionnels de rigidif ication 
5 comprennent des elements complementaires formes 
respectivement sur un bord avant du capot d'inverseur 
de poussee et sur un bord arriere du capot de 
soufflante, lesdits elements complementaires etant 
aptes a s'emboiter 1 1 un dans l f autre, avec un faible 

10 jeu axial predetermine, dans la position fermee du 
capot de soufflante, pour assurer la transmission 
d f efforts axiaux apres rattrapage dudit jeu. Apres 
rattrapage du jeu existant entre lesdits elements 
complementaires, pour tenir compte des tolerances de 

15 fabrication, cet agencement permet d ! assurer une 
liaison rigide entre les capots de soufflante et les 
capots d'inverseur de poussee, ladite liaison rigide 
s'opposant a la force de succion qui tend a aspirer la 
structure d'entree d'air vers l'avant. 

20 Dans le deuxieme mode de realisation de 

1' invention, les elements complementaires comprennent 
avantageusement une pluralite ci ' orifices formes sur le 
bord avant du capot d'inverseur de poussee et une 
pluralite d 1 ergots formes sur le bord arriere du capot 

25 de soufflante, de fagon a penetrer dans lesdits 
orifices dans la position fermee du capot de 
soufflante, les orifices et les ergots etant repartis 
sur la peripherie du moteur. 

Dans le deuxieme mode de realisation de 

30 1' invention, les elements complementaires peuvent aussi 
comprendre une gorge circonf erentielle formee sur le 



SP 21686. 69 GP 



1er depot 



7 



bord avant du capot d'inverseur de poussee et un ergot 
forme sur au moins une partie de la circonf erence du 
bord arriere du capot de soufflante, de facon a 
' penetrer dans -ladite gorge circonf erentielle dans la 
position fermee du capot de soufflante. 

BREVE DESCRIPTION DES DESSINS 

On decrira a present, a titre d'exemples 
non limitatifs, differents modes de realisation 
preferes de 1' invention, en se referant aux dessins 
-annexes, dans lesquels 

-la figure 1, deja decrite, est une vue en 
perspective eclatee qui represente un moteur d ' avion de 
l'art anterieur ; 

-la figure 2 est une vue en coupe a plus 
grande echelle de la zone de jonction entre la 
structure d' entree d 'air et 1 ' un des capots de 
soufflante de la nacelle d'un moteur d'avion, selon un 
premier mode de realisation de 1' invention ; et 

-la figure 3 est une vue en coupe a plus 
grande echelle de la zone de jonction entre 1 ' un des 
capots de soufflante et le capot d'inverseur de poussee 
adjacent, selon un deuxieme mode de realisation de 
1 ' invention . 

EXPOSE DETAILLE DE MODES DE REALISATION PREFERES 

Le moteur conforme a 1' invention est 
semblable a celui qui a ete decrit precedemment en se 
referant a la figure 1. On se reportera done a la 
description faite en reference a cette figure pour 
connaitre les principaux elements constitutifs du 
moteur et leur agencement relatif. 
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Pour 1 1 essentiel, on rappelle que le moteur 
comprend une partie centrale delimitee exterieurement 
par un carter moteur 1 et une nacelle entourant le 
carter moteur. La partie centrale du moteur est separee 
de la nacelle par un canal de soufflante dans lequel 
est placee une soufflante 4. Un carter de soufflante 5 
entoure la soufflante et est fixe rigidement au carter 
moteur 1. D'avant en arriere, la nacelle comprend une 
structure d f entree d'air 6, fixee a l'extremite avant 
du carter de soufflante 5, deux capots de soufflante 7 
articules sur le mat 3 et . entourant le carter de 
soufflante 5, deux capots 8 d'inverseur de poussee 
solidaires de l'extremite arriere du carter de 
soufflante 5 et une tuyere annulaire 9. : 

Pour permettre la maintenance, les capots 
de soufflante 7 peuvent etre bascules vers le haut dans 
une position ouverte. Lorsque 1 1 avion est operationnel : > 
les capots . de soufflante 7 sont fermes et leurs boxds 
Inferieurs sont relies entre eux par des moyens de 
verrouillage . 

Comme l f illustre plus en detail la figure 
2, la structure d 1 entree d'air 6 comprend une enveloppe 
exterieure 10, une enveloppe interieure 12 munie d'une 
structure anti bruit 14 et des raidisseurs 16 reliant 
entre elles les enveloppes 10 et 12, .au niveau de 
l'extremite arriere de l 1 enveloppe exterieure 10. 

Plus precisement, une premiere extremite de 
chacun des raidisseurs 16 est fixee a 1 1 enveloppe 
exterieure 10 par une equerre 18 et des organes de 
fixation tels que des rivets ou des boulons illustres 
schematiquement par les traits mixtes 20 et 22. 
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La deuxieme extremite de chacun des 
raidisseurs 16 est fixee a l'enveloppe interieure 12 
par une equerre 24 et des organes de fixation tels que 
des rivets *6u des boulons- iHustres* schema tiquement par 
les traits mixtes 26 et 28. 

Les raidisseurs 16 sont agences de fagon 
telle que leurs extremites sont situees dans un meme 
plan sensiblement perpendiculaire a l'axe longitudinal 
du moteur. 

Comme I'illustre egalement la figure 2, 
l'enveloppe- interieure -12 -de la structure d'entree 
d'air 6, munie de sa structure anti bruit 14, fait 
saillie vers 1 'arriere au-dela des raidisseurs 16. 
L' extremite arriere de ladite enveloppe interieure 12 
est fixee a 1 1 extremite avant du carter de soufflante 
5, par exemple par des equerres 30 et 32 et des organes 
de fixation tels que des rivets ou des boulons 
illustres schematiquement par les traits mixtes 34, 36 
et 38 . 

Comme l ! illustre plus precisement la figure 
2, lorsqu'ils occupent leur position fermee, les capots 
de soufflante 7 sont rendus solidaires de la structure 
d'entree d'air 6 par exemple par des couteaux 40 qui 
viennent se loger sans jeu dans des orifices 42 prevus 
a 1 'extremite, arriere de la structure d'entree d T air 6. 
Les orifices 42 sont formes dans des pieces 44 qui sont 
fixees sur le bord arriere de la structure d'entree 
d'air 6, a proximite de l'enveloppe exterieure de 
celle-ci. Cette fixation peut notamment etre assuree 
par les moyens de fixation 20 servant a fixer les 
raidisseurs 16 sur les equerres 18. 
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Selon une variante de realisation non 
representee et conformement a un agencement connu, les 
capots de soufflante 7 peuvent aussi etre rendus 
solidaires de la structure d'entree d'air 6 en 
5 prevoyant une gorge circonf erentielle sur le bord 
arriere de la structure d'entree d f air 6, a proximite 
de l'enveloppe exterieure de celle-ci, et un ergot sur 
le bord avant de chacun des capots de soufflante 7, au 
moins sur une partie de leur circonference. Lorsque les 
10 capots de soufflante sont fermes, 1 1 ergot penetre sans 
jeu dans la gorge circonf erentielle, de fagon a 
solidariser lesdits capots 7 de la structure d'entree 
d 1 air 6. 

A leur extremite arriere (voir la figure 

15 3), les capots de soufflante viennent prendre appui sur 
des parties avant 4 6 des capots d'inverseur de poussee 
8, lorsque lesdits capots de soufflante sont fermes. 

Selon 1 ' agencement connu qui vient d'etre 
decrit, et qui peut subir differentes variantes sans 

20 sortir du cadre de l 1 invention, il existe un jeu Jl 
entre les bords adjacents des capots de soufflante 7 et 
des capots d'inverseur de poussee 8 et un jeu J2 entre 
les bords adjacents de la structure d'entree d'air 6 et 
des capots de soufflante 7, a la peripherie exterieure 

25 de la nacelle. Ces jeux Jl et J2, qui ont pour origine 
les tolerances de fabrication et de montage, sont 
limites a des valeurs tres faibles afin d'eviter la 
formation d f une trainee parasite pre judiciable du point 
de vue de la consommation de carburant. 

30 Dans cet agencement classique, la structure 

d'entree d'air 6 se deforme vers 1' avant, dans sa 
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partie exterieure, sous l'effet des differences de 
pression engendrees par 1 ' ecoulement aerodynamique de 
l'air lorsque 1 ' avion est en vol. Sous l'effet de cette 
deformation/ les ' Capots de " souf f lante 7 sent entraines 
vers l'avant par la liaison sans jeu assuree par les 
couteaux 40 et les orifices 42. Le jeu J2 reste done 
constant et tres faible. En revanche, le jeu Jl 
augmente, ce qui a pour effet d'accroitre la trainee 
aerodynamique et, par consequent, la consommation de 
carburant sur les moteurs existants. 

Conformement-:, a 1 ' invention, des moyens 
additionnels de rigidif ication sont integres dans la 
nacelle, afin d'augmenter de facon tres sensible la 
rigidite de 1 'ensemble forme par la structure d'entree 
d'air 6 et les capots de soufflante 7. 

Dans le mode de realisation illustre sur la 
figure 2, ces moyens additionnels de rigidif ication 
comprennent une pluralite de renforts rigides dont 1 • un 
est represents en 48 sur la figure 2. Chacun des 
renforts rigides se presente sous la forme d ' une barre 
48 sensiblement rectiligne, disposee dans un plan 
passant par 1 ' axe longitudinal du moteur . 

Une premiere extremite de chacune des 
barres 48 est fixee a la structure d'entree d'air 6, a 
proximite des moyens de transmission d' efforts axiaux 
entre ladite structure d'entree d'air et les capots de 
soufflante 7, materialises ici par les couteaux 40 et 
les orifices 42. Cette fixation est assuree par des 
equerres 50 et des moyens de fixation tels que des 
rivets ou des boulons, symbolises par les traits mixtes 
20 et 52 sur la figure 2, ou 1'equerre est fixee sur le 
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raidisseur 16 par les moyens de fixation 20 servant 
egalement a la fixation de l'equerre 18 et de la piece 
44 . 

En variante, lorsque les raidisseurs 16 
sont de grande dimension, la premiere extremite de 
chacun des renforts rigides 48 peut aussi etre fixee 
sensiblement au milieu de la longueur des raidisseurs 
.16. Cet agencement permet de limiter les vibrations des 
raidisseurs en vol et, par consequent, l'usure des 
elements en presence. 

La deuxieme extremite de chacun des 
renforts rigides 48 est fixee a la structure d'entree 
d'air 6, a proximite de rendroit ou ladite structure 
est fixee au carter de soufflante 5. Cette fixation est 
assuree par une autre equerre 54 et par des moyens >de 
fixation tels que des rivets ou des boulons, symbolises 
par les traits mixtes 34 et 56 sur la figure 2, ou 
l'equerre 54 est fixee aux equerres 30 et 32 par l v es 
moyens de fixation reliant celles-ci 1 r une a 1 'autre.. , v 

Selon cet agencement, la deuxieme extremite 
de chacun des renforts rigides 48 est decalee vers 
l'arriere et vers i'interieur du moteur par rapport a 
sa premiere extremite. En outre, les renforts rigides 
48 relient l'arriere de la partie peripherique 
exterieure de la structure d'entree d'air -6 a l'arriere 
de la partie peripherique interieure de ladite 
structure, dans sa zone de fixation sur le carter de 
soufflante 5, c'est-a-dire sur une partie rigide du 
moteur. Ainsi, les renforts rigides 48 reprennent les 
efforts qui tendent a deplacer vers l'avant la partie 
peripherique exterieure de la structure d'entree d'air 
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6, par rapport au reste du moteur, lorsque l r avion est 
en vol . 

En s'opposant au emplacement vers l'avant 
de la partie' peripherique exterieure • de la structure 
d'entree d f air 6, les renforts rigides 48 font 
pratiquement disparaitre tout mouvement relatif entre 
les capots de soufflante 7 et les capots d'inverseur de 
poussee 8, puisque les capots de soufflante 7 sont 
rendus solidaires de la structure d 1 entree d'air par 
les moyens de transmission d' efforts axiaux 
materialises par les couteaux 40 et" les orifices 42. On 
evite ainsi un agrandissement du jeu Jl entre les 
capots de soufflante 7 et les capots d'inverseur de 
poussee 8. Par consequent, la consommation de carburant 
du moteur peut etre maintenue a une valeur minimale. 

Le nombre des renforts rigides 48 depend 
des efforts a reprendre . Les renforts rigides 48 sont 
repartis regulierement sur toute la peripherie de la 
nacelle . 

Selon un deuxieme mode de realisation de 
1 1 invention illustre plus precisement sur la figure 3, 
les moyens additionnels de rigidif ication comprennent 
des elements complementaires 58, 60 formes 
respectivement sur les bords avant des capots 
d'inverseur de poussee 8 et sur les bords arriere des 
capots de soufflante 7. 

De fagon plus precise, ces elements 
complementaires 58 et 60 sont agences de fagon a 
s'emboiter 1 1 un dans 1' autre, avec un faible jeu axial 
predetermine, lorsque les capots de soufflante 6 sont 
fermes. La presence d'un faible jeu axial entre ces 
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elements complementaires est rendue necessaire par les 
tolerances de fabrication et de montage, compte tenu du 
fait que les capots de soufflante 7 sont rendus 
solidaires de la structure d' entree d'air 6 a leurs 
extrernites avant. Les elements complementaires 58 et 60 
assurent ainsi, dans le sens axial, une liaison rigide 
entre les capots de soufflante 7 et les capots 
d'inverseur de poussee 8, lorsque le faible jeu axial 
qui existe initialement entre ces elements a ete 
rattrape. 

Dans le mode . .de, realisation represents plus 
precisement sur la figure 3, les elements 
complementaires precites comprennent une plurality 
d ! orifices 58 formes dans une piece 62 fixee sur Xa 
partie avant 4 6 de chacun des capots 7 d'inverseur de 
poussee, par des moyens de fixation 64 tels que des 
rivets ou des boulons. Ces elements complementaires 
comprennent aussi une pluralite d f ergots 60, qui sont 
fixes sur le bord arriere de , chacun des capots de 
soufflante 7, par des moyens de fixation 62 tels que 
des rivets ou des boulons, de fagon a penetrer dans les 
orifices 58 lorsque les capots de soufflante sont 
fermes, en menageant entre eux le jeu axial precite. 

Dans une variante de realisation non 
representee, les ergots 60 sont remplaces -par un ergot 
unique forme sur au moins une partie de la 
circonf erence du bord arriere de chaque capot de 
soufflante et les orifices multiples 58 sont remplaces 
par une gorge circonf erentielle formee sur le bord 
avant de chaque capot d'inverseur de poussee. 
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Comme dans le premier mode de realisation 
de l 1 invention decrit precedemment en reference a la 
figure 2, ce deuxieme mode de realisation permet de 
maintenir pratiquement constant • le jeu Jl entre les 
5 capots 8 d'inverseur de poussee et l r ensemble forme par 
la structure d'entree d'air 6 et les capots de 
soufflante 7. Par consequent, la consommation de 
carburant est maintenue a une valeur minimale malgre 
les differences de pression appliquees en vol sur la 
10 structure d'entree d f air 6, du fait de l'ecoulement 
-aerodynamique de I 1 air. > - \ r . 

Bien entendu, 1 1 invention n'est pas limitee 
au mode de realisation qui viennent d'etre decrits en 
reference aux figures 2 et 3 . Ainsi, a titre d'exemple, 
15 les solutions decrites dans ces deux modes de 
realisation peuvent eventuellement etre combinees sans 
sortir du cadre de 1 ' invention. 
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REVEND I CAT I ON S 

1. Moteur d 1 avion comprenant un carter de 
soufflante (5) et une nacelle comportant 

5 successivement, dans le sens de l'ecoulement de l'air, 
une structure d'entree cTair (6) fixee au carter de 
soufflante (5), au moins un capot de soufflante (7) 
apte a occuper une position ouverte et une position 
fermee et au moins un capot (8) d'inverseur de poussee 

10 fixe au carter de soufflante (5), un bord avant du 
capot de soufflante (7) etant en prise sur un bord 
arriere de la structure d'entree d'air (6) par des 
moyens (40, 42) de transmission d' efforts axiaux, daas 
ladite position fermee, caracterise en ce que de,s 

15 moyens additionnels de rigidif ication (48 ; 58, 60) 
sont places dans la structure d'entree d'air (6) ou 
entre le capot de soufflante (7) et le capot (8,.) 
d'inverseur de poussee. 

20 2. Moteur d' avion selon la revendication 1, 

dans lequel les moyens additionnels de rigidif ication 
comprennent une pluralite de renforts rigides (48) dont 
une premiere extremite est fixee a la structure 
d'entree d'air (6), a proximite des moyens (40,42) de 

25 transmission d' efforts axiaux, et dont une deuxieme 
extremite est fixee a la structure d'entree d'air (6) a 
proximite de 1'endroit ou celle-ci est fixee au carter 
de soufflante (5) . 

30 3. Moteur d' avion selon la revendication 1, 

dans lequel la structure d'entree d'air (6) comprend 
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20 
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une enveloppe exterieure (10), une enveloppe interieure 
(12) et des raidisseurs (16) reliant entre elles les 
enveloppes exterieure (10) et interieure (12) l es 
m'oyens ' additlonnels de rigidif ication comprenant une 
pluralite de renforts rigides (48) dont une premiere 
extremite est fixee aux raidisseurs (16), sensiblement 
au milieu de leur longueur, et dont une deuxieme 
extremite est fixee a la structure d'entree d'air (6) a 
proximite de 1-endroit ou celle-ci est fixee au carter 
de soufflante (5) . 

4. Moteur d' avion selon 1'une quelconque des 
revendications precedentes, dans lequel les moye ns 
addxtionnels de rigidif ication comprennent des elements 
complementaires (58, 60) formes respectivement sur un 
bord avant du capot (8) d'inverseur de poussee et sur 
un bord arriere du capot de soufflante (7), lesdits 
elements complementaires (58, 60) etant aptes a 
s'emboiter 1'un dans !• autre, avec un faible jeu axial 
predetermine, dans la position fermee du capot de 
soufflante (7), pour assurer la transmission d- efforts 
axiaux apres rattrapage dudit jeu. 

5. Moteur d' avion selon la revendication 4 
dans lequel les elements complementaires comprennent 
une pluralite d'orifices (58) formes sur le bord avant 
du capot (8) d'inverseur de poussee et une pluralite 
d' ergots (60) formes sur le bord arriere du capot de 
soufflante (7), de fa^on a penetrer dans lesdits 
orifices (58) dans la position fermee du capot de 
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soufflante (7), les orifices (58) et les ergots (60) 
etant repartis sur la peripherie du moteur. 

6. Moteur d'avion selon la revendicat ion 4,. 
dans lequel les elements complementaires comprennent 
une gorge circonf erentielle formee sur le bord avant du 
capot (8) d'inverseur de poussee et un ergot forme sur 
au moins une partie de la circonf erence du bord arriere 
du capot de soufflante (7), de fagon a penetrer dans 
ladite gorge circonf erentielle dans la position fermee 
du' capot de soufflante (7). 
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